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A configuration for triggering restraining devices in a motor vehicle. The configuration has a sensor device 
with two acceleration sensors with differently orientated sensitivity axes and with a rotational movement 
sensor for detecting rotational movements about the vertical axis of the vehicle. A triggering signal for at 
least one of the restraining devices is generated in a triggering circuit as a function of the acceleration 
signals and of the rotational movement signal. 
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(§) Anordnung zum Ausidsen von Ruckhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug 

(§) Eine Anordnung zum Ausidsen von Ruckhaltemitteln in 
einem Kraftfahrzeug waist eine Sensoreinrichtung (1) mlt 
zwei Beschleunigungssenoren (11 , 12) mit unterschiedlich 
ausgerichteten Empfindlichkeftsachsen und mit einem er- 
sten Drehbewegungssensor (13) zum Erkennen von Drehbe- 
wegungen urn die Hochachse des Fahrzeugs auf. In einer 
Ausldseschaitung (3) wird ein Ausloseslgnal (Z) fOr zumln- 
dest ein Ruckhaltemittel (4) in Abhangigkelt der Beschleuni- 
gungssignale (U Q) und des ersten Drehbewegungssignals 
(HA) erzeugt. 
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Beschreibung Vorzugsweise wird das/die bei einem Aufprall auszu- 

lasende/n RQckhaltemittel aus der Gesamtheit oder zu- 

Die Erfindung betrifft eine Anordnung zum Ausldsen mind est aus einer Anzahl von RQckhaltemitteln in Ab- 

von RQckhaltemitteln in einem Kraftfahrzeug gemaB hangigkeit von den Beschleunigungssignalen und dem 

Oberbegrif f von Patentanspruch 1. 5 Drehbewegungssignal ausgewahlt 

Eine solche Anordnung ist aus der EP 0 686 533 Al Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in 

bekannt: den Unteranspruchen gekennzeichnet 

Eine Sensoreinrichtung weist zwei Beschleunigungssen- Die Erfindung und ihre Weiterbildungen werden an- 

soren auf, deren Empfindiichkeitsachsen urn +/— 45° hand der Zeichnungnahereriautert Eszeigen: 

zur Fahrzeugiangsachse versetzt angeordnet sind. Die 10 Fig. 1 Ein Blockschaltbild einer erfindungsgemaBen 

von den Beschleunigungssensoren gelieferten Beschieu- Anordnung, 

nigungssignale werden in einer Auswerteschaltung aus- Fig. 2 Eine Draufsicht auf ein Kraftfahrzeug mit di- 

gewertet Von einer Ausldseschaltung wird abhangig versen RQckhaltemitteln und mit angedeuteten StoB- 

von den Beschleunigungssignalen und einer Sitzbele- richtungen, 

gungserkennung ein Ausldsesignal je nach Richtung 15 Fig. 3 Eine Vorderansicht eines Kraftfahrzeuges mit 

und Starke des Aufpralls far ein oder mehrere ausge- einer angedeuteten Kippbewegung, 

wahlteRQckhalteniittel erzeugt Fig. 4 Eine Seitenansicht eines Kraftfahrzeuges mit 

Zur Oberschlagerkennung in einem Kraftfahrzeug einer angedeuteten Nickbewegung, 

wird in der DE 44 36 379 Al ein Neigungswinkelsensor Fig. 5 Eine Draufsicht auf ein Kraftfahrzeug mit einer 

vorgeschlagen, der zwei zueinander unterschiedlich aus- 20 angedeuteten Schleuderbewegung, und 

gerichtete Beschleunigungssensoren enthalt, deren Fig. 6 Eine Vorderansicht eines Kraftfahrzeugs mit 

Empfindiichkeitsachsen in der Neigungsebene angeord- diversen RQckhaltemitteln und mit angedeuteten StoB- 

net sind. richtungen. 

Aus der DE 41 14 992 CI ist ein Neigungswinkelsen- Gleiche Elemente bzw. Signale in den Figuren sind 

sor mit einem V-fdrmigen Hohlprofil bekannt Hektro- 25 figurenQbergreifend durch gleiche Bezugszeichen ge- 

den an den Hohlprofxlwanden dienen zum Erkennen kennzeichnet 

einer Positions&nderung eines im Hohlprofil angeord- Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer erfindungsgema- 

neten MassenstQcks. Ben Anordnung mit zwei linearen Beschleunigungssen- 

Aus der DE 37 05 920 C2 ist ein Beschleunigungssen- soren 11 und 12 und mit einem ersten Drehbewegungs- 

sor zur Aumahme von Beschleunigungen in drei Raum- 30 sensor 13. Die linearen Beschleunigungssensoren 1 1 und 

richtungen vorgeschlagen, der drei urn 90° zueinander 12 sind orthogonal zueinander ausgerichtet, so daB bei- 

versetzte Spulen aufweist, innerhalb der ein Magnet spielsweise der Langsbeschleunigungssensor 11 positive 

kardanischaufgehangtist und negative Beschleunigungen in Richtung der Fahr- 

Sogenannte Local Impacts, bei denen das Fahrzeug zeugiangsachse A-A' gemaB Fig. 2 aumimmt, der Quer- 

einen zur Fahrzeugsiangs- bzw. Querachse versetzten 35 beschleunigungssensor 12 dagegen positive und negati- 

Aufprall erleidet, sind eine im StraBenverkehr haufig ve Beschleunigungen in Richtung der Fahrzeugquerach- 

auftretende Unfallart Local Impacts sind typisch fQr se B-B' gemaB Fig. 2. Der erste Drehbewegungssensor 

den ZusammenstoB zweier Fahrzeuge an Kreuzungen, 13 nimmt positive und negative Drehbewegungen urn 

fflr Unfaile beim Oberholen eines Fahrzeugs oder fQr die Fahrzeughochachse auf. 

Unfalle beim Einscheren nach einem Oberholvorgang. 40 Von der Sensoreinrichtung 1 werden entsprechend 

Bei solchen Unfailen schleudert bzw. dreht sich das ein Langsbeschleunigungssignal U ein Querbeschleuni- 

Fahrzeug urn die eigene Hochachse. Ein Ausldsen von gungssignal Q und ein erstes Drehbewegungssignal HA 

ausgewahlten RQckhaltemitteln zum bestmdglichen an eine Auswerteschaltung 2 geliefert In der Auswerte- 

Schutz der Fahrzeuginsassen kann erforderlich sein, oh- schaltung 2 werden die Sensorsignale L» Q, HA ausge- 

ne daB jedoch die linearen Beschleunigungssensoren 45 wertet So werden beispielsweise aus den Beschleuni- 

Beschleunigungssignale liefern, die zu einer Ausiasung gungssignalen L, Q durch zeitliche Integration Ge- 

fuhrenwQrden. schwindigkeitssignale gewonnen, die mit zeitlich kon- 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, den Nachteil stanten oder variablen Schwellwerten verglichen wer- 

der bekannten Anordnung zu vermeiden, und insbeson- den. In einer Ausldseschaltung 3 der Anordnung sind 

dere eine Anordnung zum Ausldsen von Rfickhaltemit- 50 Ausiesebedingungen fur jedes RQckhaltemittel abge- 

teln in einem Kraftfahrzeug zu schaffen, die bei jeder speichert Solche Ausldsevorschriften besagen bei- 

erdenklichen Art eines Aufpralls/ Unf alls den Fahrzeug- spielsweise, daB ein Ausldsesignal Z fQr einen beif ahrer- 

insassenbestmoglichschQtzt seitig angeordneten Seitenairbag erzeugt wird, wenn 

Die Aufgabe wird gelost durch die Merkmale des die Querbeschleunigung einen ersten hohen Schwell- 

Patentanspruchs 1. Die Sensoreinrichtung der Anord- 55 wert Qbersteigt und gleichzeitig die auf integrierte 

nung weist einen Drehbewegungssensor zum Erkennen Langsbeschleunigung/der Geschwindigkeitsabbau in 

von Drehbewegungen urn die Hochachse des Fahrzeugs Richtung der Fahrzeugiangsachse unter einem weiteren 

auf. Damit konnen Schleuderbewegungen eines Fahr- Schwellwert bleibt, oder wenn die Drehbeschleunigung 

zeugs erkannt werden. In Abhangigkeit der Beschleuni- urn die Hochachse einen dritten Schwellwert Qber- 

gungssignale der linearen Beschleunigungssensoren und 60 schreitet Das Ausldsesignal fQr jedes RQckhaltemittel 

des vom Drehbewegungssensor gelieferten Drehbewe- wird also in Abhangigkeit der Beschleunigungssignale 

gungssignals wird ein Ausldsesignal fur zumindest ein L, Q und des ersten Drehbewegungssignals HA erzeugt, 

RQckhaltemittel erzeugt wobei aus diesen Sensorsignalen L, Q, HA die Notwen- 

Die erfindungsgemaBe Anordnung bietet dem/den digkeit des Ausldsens des betreffenden RQckhaltemit- 

Insassen einen bestmoglichen Aufprallschutz, wobei so- 55 tels abgeleitet wird, z. B. durch Auswertung der Sensor- 

wohl lineare Beschleunigungen als auch Drehbewegun- signale L, Q, HA hinsichtlich Aufprallart und Aufprall- 

gen von der Sensoreinrichtung erkannt werden und zu starke. Alternativ wird ein Ausldsesignal fQr zumindest 

einer Ausldseentscheideung beitragen. eines der RQckhaltemittel — z. B. die Seiten- und Fron- 
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tairbags — in Abhangigkeit der Beschleunigungssignale Schlingerbewegung abbaut, die durch den Drehbewe- 

I* Q und des ersten Drehbewegungssignals HA erzeugt, gungssensor 13 aufgenommen wird Der Drehbewe- 

wobei beispielsweise Ausldsesignale fflr Gurtstraffer le- gungssensor 13 kann also auch bei auf die Fahrzeugmit- 

diglich in Abhangigkeit von dem Uuigsbeschleuni- te ausgerichteten StdBen zur Auswahl und Ausldseent- 
gungssignalL erzeugt werden. 5 scheidungder Anordnung beitragen. 

Vorzugsweise wird fOr zumindest eines der Rflckhal- Um die Fahrzeuginsassen auch bei einem Aufprall zu 

temittel 4 ein Signal T fur einen optimalen Ausldsezeit- schtltzen, bei dem die Auf prallenergie nicht nur auf die 

punkt des zugeordneten Rflckhaltemittels 4 in Abhin- durch die Fahrzeuglangsachse A-A' und die Fahrzeug- 

gigkeit der Beschleunigungssignale L, Q und des ersten querachse B-B' festgelegte Ebene ubertragen wird, son- 
Drehbewegungssignals HA von der Ausldseschaltung 3 io dern bei dem das Fahrzeug kippt (Fig. 3) oder nickt 

ermittelt Das Signal T fur den optimalen Ausldsezeit- (Fig. 4% ist zusatzlich zu den bereits genannten Senso- 

punkt wird — wie auch das Ausldsesignal Z, durch das ren 11, 12 und 13 ein zweiter Drehbewegungssensor 14 

die eigentliche Ausldseentscheidung getroffen wird — zum Erkennen von Drehbewegungen umdie Lingsach- 

einem UND-Gatter 31 zugefQhrt, dessen Ausgang mit se des Fahrzeugs und/oder ein dritter Drehbewegungs- 
einem Zunderdes zugeordneten Rflckhaltemittels 4 ver- 15 sensor 15 zum Erkennen von Drehbewegungen um die 

bunden ist Insbesondere bei der Ausldsung von Fron- Querachse des Fahrzeugs (Fig. 4) in der Sensoreinrich- 

tairbags, bei der eine verhaitnismaBig lange Zeitspanne tung 1 angeordnet Der zweite Drehbewegungssensor 

zwischen Aufprallbeginn und einem hinsichtlich des In- 14 erkennt dabei vorzugsweise Oberschlage des Fahr- 

sassenschutzes optimalen Ausldsezeitpunktes liegen zeugs um seine Langsachse, der dritte Drehbewegungs- 
kann, kann das Ausldsesignal Z bereits zu einem sehr 20 sensor Oberschlage des Fahrzeugs um seine Querachse 

When Zeitpunkt erzeugt werden, zu dem aber noch bzw. Ansatze dazu wie bei der Unterfahrt eines Fahr- 

nicht die optimale Schutzwirkung des Frontairbags fur zeugs unter einen Lkw. Die vom zweiten und dritten 

den Insassen erreicht wird. Durch das Erzeugen des Drehbewegungssensor 14 und 15 gelieferten zweiten 

Signals T f Or den optimalen ZQndzeitpunkt zum optima- und dritten Drehbe wegungssignale LA und QA werden 
len Zundzeitpunkt und einer Freigabe der Zundung erst 25 wie die Langs- und Querbeschleunigungssignale L und 

wenn das Signal T fflr den optimalen ZQndzeitpunkt und Q und das erste Drehbewegungssignal HA in der Aus- 

das Ausldsesignal Z gleichzeitig vor liegen, erf olgt eine werte- und Ausldseschaltung 2, 3 verarbeitet 

Ausldsung des zugeordneten Rflckhaltemittels 4 immer Die Sensoren 11 bis 13 ggf. auch 14 und 15 sind vor- 

zum optimalen Zeitpunkt zugsweise in einem gemeinsamen Gehause angeordnet 
Fig. 5 zeigt in einer Draufsicht auf ein Kraftf ahrzeug 30 Von der Erf indung mit umfaBt sind auch lineare Be- 

die vorzugsweisen Empfindlichkeitsrichtungen, die mit schleunigungssensoren, die nicht baulich voneinander 

einer Sensoreinrichtung mit einem Uuigsbeschleuni- getrennt sind, sondern die beispielsweise eine gemeinsa- 

gungssensor 11, einem Querbeschleunigungssensor 12 me seismischen Masse und mehrere Positionsfflhler be- 

und einem ersten Drehbewegungssensor 13 zum Erken- zflglich der seismischen Masse auf weisen, durch die eine 
nen von Drehbewegungen um die Hochachse des Fahr- 35 lineare Beschleunigung in einer Ebene erkannt wird. Die 

zeugs erkannt werden kdnnen. Die linearen Beschleuni- verwendeten Drehbewegungssensoren kdnnen nach 

gungssensoren 11 und 12 kdnnen natflrlich auch in ande- verschiedenen physikalischen Prinzipien arbeiten (op- 

ren Winkeln als dem vorzugsweisen 90 Grad-Winkei tisch, kapazitiv, induktiv, . . . ), wobei es bei der Erf indung 

zueinander angeordnet sein. In jedem Fall sollte mit den nicht auf das dem Drehbewegungssensor zugrundelie- 
Sensoren 11, 12 ein StoS auf das Fahrzeug von vorne, 40 gende physikalische Prinzip ankommt Vorzugsweise 

von hinten, von den Seiten und unter einem schragen sind die verwendeten Sensoren mikromechanisch aus- 

Winkel erkannt werden. Damit mflssen die Empfindlich- gebildet und auf einem gemeinsamen Substrat angeord- 

keitsachsen der Beschleunigungssensoren 11, 12 zumin- net, wobei zudem die Auswerte- und ggf. die Ausldse- 

dest unterschiedlich ausgerichtet sein. schaltung 2 und 3 auf demselben Substrat integriert sind. 

Linear ausgebildete Beschleunigungssensoren wie die 45 Ein solches Steuergerat 5 (Fig. 2) ist vorzugsweise in 

Sensoren 11 und 12 weisen meist eine sogenannte Kosi- einem mittieren Bereich des Fahrzeugs — beispielswei- 

nus-Empfindlichkeitscharakteristik auf. Dies bedeutet, se am Fahrzeugtunnel — angeordnet Dabei kann ggf. 

daB die von dem Sensor erkannte Beschleunigung gleich die Sensoreinrichtung 1 an einer anderen Stelle im Fahr- 

ist der auf den Sensor einwirkenden Beschleunigung zeug angeordnet sein. 

multipliziert mit dem Kosinus des Winkels zwischen ein- 50 Fig. 2 zeigt ein Fahrzeug in einer Draufsicht mit di- 

wirkender Richtung der Beschleunigung und Empfind- versen Rflckhaltemitteln, die durch die erfindungsgema- 

lichkeitsachse des Beschleunigungssensors. Je grdBer Be Anordnung einzeln, miteinander, zeitlich versetzt 

der Winkel zwischen auftretender Beschleunigung und und ausgewihlt ausgeldst werden kdnnen: Die Anord- 

Empfindlichkeitsachse des Sensors ist, desto schwacher nung gemaB Fig. 2 weist dabei einen Frontairbag fflr 

ist das aufgenommene Beschleunigungssignal ausgebil- 53 den Fahrer 41, einen Frontairbag fflr den Beifahrer 42, 

det Bei einer Anordnung der linearen Beschleunigungs- einen Seitenairbag fflr den Fahrer 43, einen Seitenair- 

sensoren 11 und 12 gemaB Fig. 5 wird bei einem Auf- bag fflr den Beifahrer 44, einen Kopfairbag fur den Fah- 

prall in einem Winkel von beispielsweise 45° zur Fahr- rer 45, einen Kopfairbag fflr den Beifahrer 46, Seitenair- 

zeuglangsachse von beiden Sensoren 1 1 und 12 nur ein bags fflr die Fondinsassen 47 und diverse Gurtstraffer 48 

schwaches Beschleunigungssignal L bzw. Q geliefert, so 60 auf. Durch diejenigen Pfeile in Fig. 2, die in ihrem Inne- 

daB die Aufldsung dieses Signals gerade hinsichtlich ei- ren wiederum einen Ringpfeil aufweisen, sind Aufpral- 

ner fein abgestimmten Ausldsestrategie zu wflnschen Iorte gekennzeichnet, die eine Drehbewegung des Fahr- 

laBt Gerade hier wird durch das Hinzuziehen eines zeugs um seine Hochachse verursachea Die Pfeile au- 

Drehbewegungssensors 13 eine Verbesserung hinsicht- Berhalb des Fahrzeugs ohne Ringpfeil kennzeichnen ei- 

Uch der Feinheit der Ausldseentscheidung erreicht, da es nen Front- bzw. einen SeitenaufpralL 

auch bei den meisten auf den Fahrzeugmittelpunkt ge- In Fig. 6 ist die Vorderansicht eines Kraftfahrzeugs 

richteten StdBen das Fahrzeug die durch den StoBflber- gezeigt Der Pfeil mit dem Ringpfeil in seiner Mine 

tragene Energie durch eine mehr oder weniger starke deutet auf einen Aufprall hin, der ein Kippen des Fahr- 
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zeugs um seine Langs achse verursacht 
Patentanspriiche 

1. Anordnung zum Ausldsen von Rflckhaltemitteln 5 
in einem Kraftfahrzeug, mit einer Sensoreinrich- 
tung (1), die zwei Beschleunigungssensoren (11, 12) 
mit unterschiedlich ausgerichteten Empfindlich- 
keitsachsen aufweist, mit einer Auswerteschaltung 
(2) zum Auswerten der von den Beschleunigungs- 10 
sensor en (11, 12) gelieferten Beschleunigungssigna- 

le (L, Q), und mit einer Ausldseschaltung (3) zum 
Erzeugen eines Ausldsesignals (Z) fur zumindest 
ein RQckhaltemittel (4), dadurch gekennzeichnet, 
daB die Sensoreinrichtung (1) einen ersten Drehbe- 15 
wegungssensor (13) zum Erkennen von Drehbewe- 
gungen um die Hochachse des Fahrzeugs aufweist, 
welcher ein erstes Drehbewegungssignal (HA) lie- 
fert, und dafi das Ausldsesignal (Z) in Abhangigkeit 
der Beschleunigungssignale (L, Q) und des ersten 20 
Drehbewegungssignals (HA) erzeugt wird 

2. Anordnung nach Anspruch I, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Sensoreinrichtung (1) einen zwei- 
ten Drehbewegungssensor (14) zum Erkennen von 
Drehbe we gungen um die Langsachse des Fahr- 25 
zeugs aufweist, und daB das Ausldsesignal (Z) in 
Abhangigkeit des von dem zweiten Drehbewe- 
gungssensor (14) gelieferten zweiten Drehbewe- 
gungssignals (LA) erzeugt wird 

3. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB die Sensoreinrichtung (1) einen drit- 
ten Drehbewegungssensor (15) zum Erkennen von 
Drehbewegungen um die Querachse des Fahrzeugs 
aufweist, und daB das Ausldsesignal (Z) in Abhan- 
gigkeit des von dem dritten Drehbewegungssensor 35 
(15) gelieferten dritten Drehbewegungssignals 
(QA) erzeugt wird 

4. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der Ausldseschaltung (3) das/die 
bei einem Aufprall auszuldsende/n Ruckhaltemittel 40 
aus der Gesamtheit der Ruckhaltemittel in Abhan- 
gigkeit von den Beschleunigungssignalen (L, Q) und 
dem ersten Drehbewegungssignal (HA) ausge- 
wahlt 

5. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 45 
zeichnet, daB zumindest eines der Ruckhaltemittel 
(4) mindestens zwei aktivierbare Stufen mit unter- 
schiedlicher Schutzwirkung fQr den Insassen auf- 
weist, und daB die Ausldseschaltung (3) zum Aus- 
wahlen der geeigneten Schutzstufe des RQckhalte- 50 
mittels (4) in Abhangigkeit von den Beschleuni- 
gungssignalen (L, Q) und dem ersten Drehbewe- 
gungssignal (HA) ausgebildet ist 

6. Anordnung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Sensoreinrichtung (1), die Aus- 55 
werteschaltung (2) und die Ausldseschaltung (3) in 
einem gemeinsamen Steuergerat (5) angeordnet 
sind, das in einem mittleren Bereich des Fahrzeugs 
angebracht ist 

7. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, daB die Ruckhaltemittel (4) Frontairbags 
(41, 42) und Seitenairbags (43, 44,47) enthalten. 

8. Anordnung nach Anspruch 2 und 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Ruckhaltemittel (4) ein Mittel 
zum ObeiroUschutz (49) enthalten. 65 

9. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jedes Ausldsesignal (Z) fttr ein belie- 
biges der RQckhaltemittel in Abhangigkeit der Be- 



schleunigungssignale (L, Q) und des ersten Drehbe- 
wegungssignals (HA) erzeugt wird 
10. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB von der Ausldseschaltung (3) ein Si- 
gnal (T) fQr einen Ausldsezeitpunkt in Abhangig- 
keit der Beschleunigungssignale (L, Q) und des er- 
sten Drehbewegungssignals (HA) ermittelt wird, 
und daB das RQckhaltemittel (4) nur ausgeldst wird, 
wenn das Signal (T) fur den Ausldsezeitpunkt und 
das Ausldsesignal (Z) gleichzeitig vorliegen. 
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